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I 150 anni della Stazione di Udine 


Il 21 luglio 2010, 150° anniversario 
dell'entrata in servizio della stazione 
di Udine, non ci sono state partico- 
lari manifestazioni per ricordare l'av- 
venimento. 

In attesa della mostra della SAT, si 
è tenuta solo una breve cerimonia a 
cura del Coordinamento Civico Udi- 
nese Borgo Stazione, del Circolo U- 
niversitario Friulano Academie dal 
Friùl e dal Movimento Civico Alpino- 
Adriatico Fogolàr Civic nel piazzale 
esterno della stazione davanti all'ex 


Venezia, l'altro per Trieste, è stato 
ritirato dai rappresentanti del DLF! 

Si sono tenuti vari discorsi, tra que- 
sti quello del responsabile della SAT 
che ha raccontato come si è giunti 
alla costruzione della stazione e del- 
la ferrovia. Altri interventi non erano 
proprio attinenti ed hanno riguardato 
la situazione del quartiere che vede 
una notevole presenza di extracomu- 
nitari con i relativi problemi di inte- 
grazione. Il presidente del DLF ave- 
va fatto notare in precedenza che la 


so tutto risale alla “Decisione sovra- 
na” del governo austriaco, presa il 19 
dicembre 1841, che prevedeva la co- 
struzione di quattro importanti colle- 
gamenti ferroviari nell'impero asbur- 
gico. Essi erano la linea Vienna-Pra- 
ga-Dresda, una linea non ancora ben 
definita per la Baviera, la linea Vien- 
na-Trieste e la linea Venezia-Milano 
con prolungamento fino al lago di Co- 
mo. Il collegamento tra Trieste e Ve- 
nezia era previsto via mare con na- 
vigazione a vapore. 





Hotel Europa. La ce- 
lebrazione non si è 
potuta tenere all'in- 
terno della stazione 
un po' per il disinte- 
resse delle ferrovie, 
un po' perché non 
c'era lo spazio mate- 
riale per effettuarla; 
infatti anche la su- 
perficie dell'atrio è 
stata ridotta dall'in- 
stallazione al suo 
centro di un box che 
é stato adibito a ne- 
gozio! 

L'iniziativa è stata or- 
ganizzata all'ultimo 








La costruzione di 
queste linee avven- 
° ne non solo per mo- 
tivi di interesse eco- 
nomico, ma principal- 
mente per strategie 
militari, avendo le 
forze armate perce- 
pito che il moderno 
mezzo di locomozio- 
ne avrebbe dato un 
valido supporto alle 
loro necessità. 

La prima notizia re- 
lativa alla ferrovia Ve- 
nezia-Trieste risale 
al 1849 quando l'in- 
gegner Luigi Negrel- 








momento dai comi- 
tati, probabilmente 
in seguito alla lettu- 
ra sul Messaggero 
Veneto di un artico- 
letto in cui si prean- 
nunciava la ricorren- 


Erano presenti i rap- 
presentanti dei Co- 
mitati, un assessore 
comunale, qualche politico, il Conso- 
le onorario della repubblica ceca, | 
comitati No Tav (?!) ed il Dopolavo- 
ro Ferroviario con il presidente ed il 
responsabile della Sezione Appas- 
sionati Trasporti; non c'era nessun 
rappresentante delle ferrovie, tanto 
che l'omaggio floreale previsto per 
due macchinisti, uno in partenza per 


La prima fotografia ufficiale della Stazione di Udine, ancora in fase 
di completamento, fu scattata da Moritz Lotze dello Studio Lotze di 
Verona su incarico dell'impresa costruttrice della tratta Casarsa- 
Cormons della ferrovia Veneto-IIlirica. Fa parte dell'album “Ferrovia 
Nabresina Casarsa | Tronchi | Confine Ilirico - Udine | Udine - 
Strada S. Vito | Impresa costruttrice De Marchi Laschi | 1858-60” 

za. che contiene le foto delle principali opere della tratta realizzate 


dall'impresa; secondo la prassi dell'epoca, questi album venivano 
utilizzati come catalogo dei lavori realizzati (coll. D. Pittino) 


Stazione da luogo di partenza degli 
emigranti è oggi divenuta luogo di ar- 
rivo degli immigrati. 

Da notare che anche l'apertura della 
stazione 150 anni fa era avvenuta in 
sordina. 

Non si sa bene quando venne deci- 
so di costruire la ferrovia Veneto-IIli- 
rica tra Venezia e Trieste. In ogni ca- 


li, presentò un pro- 
getto riguardante tut- 
to il Lombardo-Vene- 
to che comprendeva 
anche una linea tra 
Venezia e Trieste via 
Mestre, Treviso, O- 
derzo, Udine, Palma- 
nova e Monfalcone. 
Il tracciato della linea 
cambiò più volte e 
fino all'autunno del 1852 non ci fu la 
sicurezza che passasse per Udine, 
tanto che, dopo la proposta del Ne- 
grelli, furono fatte altre due ipotesi. 
La prima, la cosiddetta linea bassa, 
prevedeva che la ferrovia seguisse 
da Treviso la via più breve verso 
Trieste e cioè il percorso per Oder- 
zo, Motta di Livenza, Portogruaro, La- 


La collaborazione di tutti i soci è particolarmente gradita 


tisana, Palmanova, Gradisca, Mon- 
falcone e Nabresina, dove si sareb- 
be innestata sulla ferrovia Meridiona- 
le, al tempo in costruzione. La secon- 
da, la linea media preferita dal 
Ministero della Guerra, ipotizzava che 
si dirigesse da Motta di Livenza ver- 
so San Vito al Tagliamento, Codroipo 
e Palmanova. 

Il passaggio della ferrovia per Udine 
era vincolato alla condizione che il 
Comune costruisse un grande viale 
alberato (BahnhofstraBe), da dedica- 
re all'imperatore Francesco Giusep- 
pe (Franz Josef) per congiungere il 
centro cittadino alla Stazione. Il Co- 
mune però tergiversava, tanto da co- 
stringere l'ingegner Luigi Negrelli ad 
inviare il 12 febbraio 1853 una lette- 
ra all'amministrazione udinese in cui 
esprimeva il suo disappunto per que- 
sto mancato adempimento, minac- 
ciando di far passare i binari anche 
in aperta campagna, lontano dalla 
città, ottenendo anche una riduzione 
del percorso verso Nabresina. Alla 
fine Udine ebbe lo stesso la sua Sta- 
zione, che fu situata nella zona sud 
della città tra le porte Aquileia e Cus- 
signacco al di fuori delle mura citta- 
dine, anche se per molto tempo la ri- 
chiesta BahnhofstraBe non fu realiz- 
zata. 

Intanto proseguivano i lavori di co- 


struzione della linea iniziati nell'esta- 
te del 1849 sul tratto Mestre-Trevi- 
so, che fu aperto il 14 ottobre 1851. 
La ferrovia arrivò in seguito, con gran- 
di festeggiamenti, a Pordenone il 30 
aprile 1855 ed il successivo 15 otto- 
bre a Casarsa. Poi i lunghi tempi di 
progettazione e di costruzione del 
ponte sul fiume Tagliamento ritarda- 
rono di molto i lavori di realizzazione 
della linea. 

Finalmente il 10 luglio 1860 la nuo- 
va tratta da Casarsa a Cormons fu 
percorsa da una commissione tecni- 
co-politica che rilevò le opere anco- 
ra da completare e decise di auto- 
rizzare la sua apertura per il 21 lu- 
glio solo sul tratto da Casarsa-Udi- 
ne, perché la piccola Cormòns non 
offriva ai viaggiatori alcuna comodi- 
tà. La commissione inoltre confermò 
che le opere, i cui lavori di costruzio- 
ne erano stati diretti dall'ingegner Po- 
rati, erano state eseguite lodevolmen- 
te dalla Impresa De Marchi-Laschi. 
Si arrivò al 20 luglio 1860 quando la 
Gazzetta Uffiziale di Venezia pubbli- 
cò l'orario della nuova linea con la 
scarna intestazione: “Strade Ferrate 
Meridionali dello Stato, Lombardo- 
Venete e dell'Italia Centrale. Col gior- 
no 21 luglio viene aperto al pubblico 
il tronco di S. F. da CASARSA ad 
UDINE, ed in tal occasione si attive- 
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STRADE FERRATE MERIDIONALI DELLO STATO, LOMBARDO-VENETE E DELL ITALIA CENTRALE. 
Col giorno 21 luglio viene aperto al pubblico il tronco di S. F. da CASARSA ad UDINE, ed in 


ORARIO. 


tal occasione si attiverà il seguente 


da PERA VESIA cd COTE 
da TENERA celì netti 


dla VEE ma VIOVETTÀ o 
Dpisai a VILMIONA. 
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rà il seguente ORARIO.” seguita dai 
quadri orari delle linee da Udine e da 
Venezia a Peschiera (e viceversa), 
del tronco di Bolzano e del tronco di 
Mantova. 

Il 21 luglio 1860 partì da Udine alle 
6.20 il primo treno in servizio sulla 
ferrovia Udine-Venezia. Al contrario 
di ciò che avvenne a Pordenone e 
Casarsa cinque anni prima non ci fu 
alcun festeggiamento. La situazione 
politica era cambiata con la Secon- 
da Guerra d'Indipendenza avvenuta 
l'anno precedente: essa aveva com- 
portato la perdita da parte dell'Austria 
della Lombardia ed era stata il pre- 
ludio all'Unità d'Italia. Inoltre anche 
Giuseppe Garibaldi con i suoi mille 
volontari era da poco sbarcato in Si- 
cilia. Gli austriaci imputarono la scon- 
fitta nella guerra anche al fatto che 
la ferrovia non era stata completata. 
Se lo fosse stata avrebbe permesso 
un più veloce invio delle truppe e de- 
gli armamenti sui campi di battaglia. 
Il cronista della "Rivista Friulana" sul 
numero del 22 luglio 1860 riportò que- 
sto avvenimento, in fondo così impor- 
tante per il Friuli, con le parole: “Og- 
gi 21 luglio 1860 si compì uno dei 
nostri voti più cari, cioè l'unione per 
la ferrovia di Udine alle altre città so- 
relle. Annunciamo dunque con gioia 
la prima corsa regolare a servigio del 
pubblico, che avvenne questa matti- 
na alle ore 6:20.” Aggiungendo che 
"è questo l'undecimo tronco di ferro- 
via che viene attivato nel Veneto. Ben 
presto sarà aperto pure quello suc- 
cessivo da Udine a Nabresina.” 
Tuttavia l'evento non passò proprio 
del tutto inosservato: la "Rivista 
Friulana" constatò anche che "non 
pochi furono quelli che accorsero al- 
la stazione per assistere alla parten- 
za del convoglio verso Casarsa e già 
un insolito movimento di omnibus si 
fa sentire nella nostra città.” 

Il servizio verso Venezia iniziò con 
tre coppie di treni passeggeri al gior- 
no: la prima partenza avveniva alle 
6.20, la seconda alle 12.50 e l'ultima 
della giornata alle 16.22. Il viaggio fi- 
no alla città lagunare durava 4 ore e 
15 minuti. Il viaggio di ritorno durava 
un quarto d'ora in più e gli arrivi ad 
Udine avvenivano alle 10.30, 15.42 
e 22.00. Anche la durata del viaggio 


L'avviso dell'attivazione del servizio tra 
Casarsa e Udine ed il relativo orario 
pubblicato il 20 luglio 1860 sulla 
Gazzetta Uffiziale di Venezia 


IItenger 


da Udine a Casarsa, precedente ca- 
polinea della ferrovia, si era ridotta 
ad un'ora rispetto alle quattro che 
servivano in “malleposte” (la diligen- 
za postale). 

Successivamente il 3 ottobre dello 
stesso anno con l'apertura della trat- 
ta Udine-Cormons-Gorizia, che a sua 
volta due giorni prima - il 1° ottobre - 
era stata raggiunta dalla tratta pro- 
veniente da Nabresina (oggi Aurisi- 
na o più precisamente da Bivio d'Au- 
risina), si completava la linea ferro- 
viaria detta “Veneto-lIlirica” da Vene- 
zia a Trieste. 

E si registrarono i primi malumori per 
il servizio e l'inadeguatezza delle o- 
pere costruite con troppa economia, 
per la controlleria troppo pignola e 
sciocca, per la noia del viaggio o per 
le conversazioni tra i passeggeri già 
basate su luoghi comuni. E di critiche 
sul servizio ferroviario, sul materiale 
rotabile e sulle stazioni non sempre 
adeguati alle necessità e poco ma- 
nutenzionati si continuerà ricorrente- 
mente a parlare fino ai nostri giorni! 


1906 per avere una strada 
che unisse la stazione con il 
centro. 

La Stazione di Udine, che ve- 
niva considerata di media 
importanza, fu dotata di un 
fabbricato viaggiatori di tipo 
D, secondo la classificazio- 
ne data dalle ferrovie agli e- 
difici, nm un processo di stan- 
dardizzazione che permette- 
va di inserire queste costru- 
zioni in qualsiasi luogo ed e- 
poca con convenienza eco- 
nomica e funzionalità. Il fab- 
bricato viaggiatori di Udine 
venne completato con due 
ali laterali ad un piano e fu- 
rono installate le pensiline, 
anch'esse oggetto di polemi- 
che perché i pilastrini di so- 
stegno erano stati costruiti 
troppo vicino ai binari con il 
risultato che le porte delle 
carrozze potevano andare a 
sbatterci contro se il relativo 
scompartimento si fosse fer- 
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Prospetti lato interno ed esterno e pianta del 


fabbricato viaggiatori italiano di tipo D 


gli organi competenti negli anni 


seguenti. 





In relazione a questo nelle “No- 
te di un viaggiatore sulla ferro- 
via ........ nelle quali fanno bella 
figura la stazione di Udine ...... 3 
pubblicate sulla Rivista Friula- 
na del 1860 l'anonimo redatto- 
re riporta riferendosi alle fer- 
rovie: “pare che i buoni friulani 
non le abbiano tanto a cuore 
queste arterie d'Europa” e rife- 
rendosi ai buoni udinesi: “S/ /a- 
gnano della stazione; ma il la- 
mento non è poi tanto giusto 










Poria Cussignacco Mura cittadine 


Porta Aquileia 





Gorizia 


Pianta schematica della stazione di Udine nel 1860 
Claudio Canton 











La Stazione di Udine, che si trova 
alla progressiva chilometrica 126+ 
567,60 da Mestre, ad un'altezza sul 
livello del mare di 107,74 metri, pre- 
sentava solo un semplice raddoppio 
di binario e due binari morti per il ser- 
vizio merci. Fu costruita tra Porta A- 
quileia e Porta Cussignacco, ai tem- 
pi in aperta campagna. L'accesso 
principale, considerato che il viale di- 
retto tra il centro e la Stazione non 
fu costruito, avveniva principalmen- 
te da Porta Aquileia lungo la strada 
che fu realizzata parallela alla ferro- 
via, denominata, ovviamente, Viale 
della Stazione, l'attuale Viale Euro- 
pa Unita; l'altra via alternativa di ac- 
cesso era da Porta Cussignacco. Bi- 
sognerà bisognerà aspettare fino al 


mato in corrispondenza degli 
stessi. Un edificio venne pure 
costruito di fronte al fabbrica- 
to viaggiatori e questo com- 
portò alcuni investimenti, an- 
che mortali, di ferrovieri che 
attraversavano i binari senza 
fare troppa attenzione al mo- 
vimento dei treni. Fu ovvia- 
mente realizzato anche il ma- 
gazzino merci. 

Il fabbricato viaggiatori della 
Stazione di Udine fu da subi- 
to giudicato molto modesto, 
poco funzionale e poco deco- 
roso ed anche il magazzino 
per le merci ricevette molte 
critiche; tutto ciò fu motivo di 
molte polemiche e petizioni a- 


La storia completa della stazione di 
Udine si può leggere sul libro “La 
stazione di Udine 1860-2010” 


Claudio Canton 


LA STAZIONE DI UDINE 


1860 - 2010 





I 100 anni della ferrovia 
Cervignano-Belvedere 


Quest'anno si sarebbe potuto cele- 
brare un altro centenario di linee fer- 
roviarie in Friuli, quello della ferrovia 
Cervignano-Belvedere-Pontile per 
Grado. Però questa linea poco cono- 
sciuta ha avuto una vita limitata ed è 
stata soppressa da più di sessanta 
anni. 

La ferrovia Cervignano-Belvedere- 
Pontile per Grado fu costruita dalla 
K. K. Priv. Friauler Eisenbahn Gesell- 
schaft - FEG (Imperial Regia Socie- 
tà Ferroviaria Friulana), una società 
che era stata fondata nel 1893 in ba- 
se alle norme dell'allora impero au- 
stroungarico che davano la possibili- 
tà di costruire linee a carattere loca- 
le. Queste società erano proprieta- 
rie dell'infrastruttura e potevano ge- 
stire direttamente il servizio o darlo 
in gestione ad altri, generalmente al- 
le ferrovie statali. 

La Ferroviaria Friulana era una so- 
cietà per azioni, il cui capitale era de- 
tenuto dalla Contea di Gorizia e Gra- 
disca, dai comuni della zona e da pri- 
vati, che il 22 maggio 1893 ottenne la 
concessione della durata di novanta 
anni, quindi con scadenza 21 mag- 
gio 1983, per la costruzione e l'eser- 
cizio della linea Cervignano-Monfal- 
cone, inaugurata nel 1894, e del rac- 
cordo Monfalcone-Portorosega, aper- 
to nel 1911. Con l'apertura della linea 
Cervignano-Belvedere la FEG pos- 
sedeva in totale 31,5 km di binario. 
La concessione, con scadenza sem- 
pre il 21 maggio 1983, per la costru- 
zione della linea Cervignano-Grado, 
che fu costruita per permettere alla 
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nobiltà austriaca di raggiungere la 
spiaggia di Grado, quindi per i primi 
turisti, fu rilasciata dal governo asbur- 
gico nel 1909; i lavori di costruzione 
procedettero velocemente e l'anno 
seguente la ferrovia venne aperta il 
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La gestione del servizio fu affidata al- 
le kkStB (le Imperial Regie Ferrovie 
dello Stato) che usano piccole loco- 
tender trainanti generalmente treni 
misti di carrozze a terrazzini e carri. 

Con l'occupazione del territorio di 
Cervignano da parte delle truppe ita- 
liane all'inizio della Prima Guerra 
Mondiale, alla fine di maggio del 1915, 
la linea venne data in gestione alla 
Società Veneta. Dopo la disfatta di 
Caporetto nell'ottobre del 1917 ritor- 
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Bagni di Grado 
L'arrivo del treno a Belvedere 





Una delle poche foto conosciute della linea Cervignano-Belvedere: il 
Pontile per Grado dove avveniva l'imbarco sui battelli per l'isola di Grado 


16 luglio 1910. Era lunga 12,5 km con 
tracciato praticamente rettilineo e pia- 
neggiante, a parte l'ansa di Aquileia 
per aggirare la basilica. Aveva quat- 
tro stazioni oltre a quella di Cervigna- 
no: Terzo di Aquileia (pkm 3+263), 
Aquileia (pkm 6+516), Belvedere 
(pkim 11+680) e Pontile per Grado 
(pkm 12+326), quest'ultima senza 
fabbricati, ma solo con l'imbarcade- 
ro per l'attracco dei vaporetti per Gra- 
do; il paraurti di termine linea era po- 
sto al km 12+503. Nel progetto, re- 
datto degli ingegneri Giulio Dreossi 
e Giacomo Antonelli, 
la ferrovia avrebbe 
dovuto arrivare fino a 
Grado con la costru- 
zione di un terrapieno 
che attraversava la la- 
guna con al centro il 
binario e due sedi stra- 
dali ai lati. Il cosiddet- 
to “ponte”, però solo 
stradale, fu poi costrui- 
to alla metà degli anni 
Trenta, poco prima 
della chiusura della li- 
nea. 


L'orario 1923/24 


nò sotto la gestione austroungarica, 
per ritornare alla SV alla fine della 
guerra nel novembre 1918. Ma già 
nel 1920, come tutte le linee della zo- 
na, passò alle FS; la proprietà delle 
infrastrutture però restò alla Società 
della Ferrovia Friulana i cui azionisti 
nel frattempo erano divenuti italiani. 
Il 29 ottobre 1921 avvenne l'unico e- 
vento importante nella storia di que- 
sta linea, la partenza alle 8.00 dalla 
stazione di Aquileia della salma del 
Milite Ignoto destinata ad essere tu- 
mulata nell'Altare della Patria a Ro- 
ma. Poi la linea sprofondò nell'ano- 
nimato con un costante calo dei ser- 
vizi (quello merci era praticamente i- 
nesistente), fino all'1 luglio 1937 quan- 
do l'esercizio venne sospeso e sosti- 
tuito da un autoservizio approfittan- 
do della costruzione della strada-di- 
ga sulla laguna. 

Il servizio venne ripreso nel 1942 du- 
rante la guerra a causa della penu- 
ria di carburanti e ci sono testimo- 
nianze che continuò brevemente an- 
che dopo la guerra. 

La linea non venne disarmata perché 
sorse il contenzioso tra la Società 
della Ferrovia Friulana e le FS sulla 
liquidazione della proprietà che ri- 
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e di riserva, formati dal capitale d'im- (p. 157) ìp. 
pianto”. Ma a seguito del Trattato di 
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Risa. la na: 

Saint Germain siglato il 10 settem- | UDINE:...........@. 
bre 1919 lo Stato italiano subentrò a 

quello austriaco e la titolarità e la ge- 
stione dell'esercizio delle ferrovie del 
Friuli orientale furono assegnati dap- 
prima alle Ferrovie dello Stato e do- 
po la divisionalizzazione a RFI (Re- 
te Ferroviaria italiana). Nel 1981 l’as- 
semblea straordinaria della Società 
della Ferrovia Friulana deliberò lo 
stato di liquidazione e nel 1984 il Mi- 








Notizie Flash 


Il governo italiano ha definito i beni 
demaniali che saranno ceduti agli en- 
ti locali con la clausola che se saran- 
no venduti a privati il 50% dovrà es- 
sere versato nelle casse dello Stato. 
Per quanto riguarda i beni inerenti le 
ferrovie in regione ci sono l'ex stazio- 
ne di Paderno della mai completata 
ferrovia Udine-Maiano, i terreni del- 
l'ex raccordo Pordenone-Comina, ter- 
reni della mai completata ferrovia 
Portogruaro-Sasseto in comune di 
Cordovado e Talmassons e la sede 
stradale dell'ex tranvia del But a Tol- 
MEZZO. Claudio Canton 





L'orario 1933 della Udine-Palmanova-Cervignano-Pontile per Grado 


nistero dei Trasporti comunicò che 
sarebbe subentrato gratuitamente 
nella proprietà di tutte le pertinenze 
della Società. Invece negli anni suc- 
cessivi non successe nulla e la Fer- 
rovia Friulana vendette alcune pro- 
prietà. Però prima della trascrizione 
degli atti di DO IAIERCO relativi a 

— AV queste vendite 
RFI incorporò 
le proprietà del- 
la Ferrovia Friu- 
lana, costrin- 
gendo gli ac- 
quirenti, trova- 
tisi nell'iImpos- 
sibilità di entra- 
re in possesso 
di quanto ac- 
quistato, ad in- 
tentare cause 
contro RFI e 


Il 25 giugno in un articolo sul Mes- 
saggero Veneto, edizione di Porde- 
none, si parlava di Minuetto a due 
piani! Giampaolo Scodellaro 


Tra il 5 ed il 25 luglio in regione sono 
stati soppressi 98 treni, principalmen- 
te sulla linea Udine-Trieste e sulla 
Casarsa-Portogruaro. Le cause sono 
dovute alla mancanza di materiale, 
che era guasto od in manutenzione. 
| treni sono stati sostituiti quasi sem- 
pre con autocorse, creando non po- 
chi disagi ai pendolari perché con i 
bus gli orari non possono essere ri- 
spettati. 

E' stata anche segnalata la mancan- 
za di aria condizionata su vari treni, 


FF. La questione si è risolta solamen- 
te nel 2008 e la Società della Ferro- 
via Friulana è stata liquidata. Quindi 
sono partiti i lavori di costruzione della 
pista ciclabile in progetto da molti an- 
ni con lo smantellamento dei binari tra 
le stazioni di Aquileia e Belvedere. 
Le stazioni di Terzo di Aquileia e di 
Belvedere sono attualmente abban- 
donate dopo essere state adibite ad 
abitazione. Nella stazione di Aquileia 
negli anni Settanta furono realizzati 
due campi per bocce coperti da una 
struttura metallica sui binari di fronte 
al fabbricato viaggiatori, che fu adi- 
bito a sede di un circolo ricreativo. 
Alla fine degli anni Ottanta ci fu an- 
che la proposta, forse un po' fuori luo- 
go, di utilizzare la linea per realizza- 
re una tranvia museo, ma non se ne 
fece nulla. 

Claudio Canton 


La stazione di Belvedere nel 1987 (foto C. Canton) 


tra i quali anche l'Intercity Roma- 
Trieste. Claudio Canton 


E' stato deciso di restaurare le pen- 
siline (vedi numero precedente de il 
tender) e di installare nuovi teleindi- 
catori elettronici nella stazione di U- 
dine. Claudio Canton 


Il 13 agosto si sono conclusi a Lati- 
sana i lavori di sollevamento delle 
travature del binario sud del ponte 
sul fiume Tagliamento sulla linea Trie- 
ste-Venezia; ovviamente anche le 
rampe di accesso sono state adegua- 
te alla nuova quota che è di 1,10 me- 
tri più alta rispetto alla precedente. 
Inoltre il ponte in caso di piene ecce- 








Sopra, in entrambe le foto. Ponte ferroviario sul 
Tagliamento a sinistra la parte sud già sollevata. 

A fianco. Uno dei martinetti che permetteranno il 
sollevamento del ponte in caso di piene eccezionali 
Latisana 15 agosto 2010 (foto C. Canton) 


zionali del fiume potrà essere solle- 
vato di altri 110 cm tramite martinetti 
elettromeccanici. Sono subito iniziati 
i lavori di sollevamento del binario 
nord. Claudio Canton 


Sono iniziate alla fine di settembre 
le trattative tra le FS ed il comune di 
Udine per rivedere tutto l'assetto del 
nodo ferroviario. Le ferrovie si sono 
dichiarate disponibili ad eliminare la 
tratta Stazione-P. M. Vat ed a trasfe- 
rire il traffico della Pontebbana sulla 
linea di cintura, mentre il comune in- 
siste anche per l'eliminazione degli 
scali cittadini e la riqualificazione 
dell'area dell'ex deposito locomotive. 

Claudio Canton 


La Intercontainer-Interfrigo ha attiva- 
to dal 5 luglio un nuovo collegamen- 
to ferroviario combinato tra Anversa 
e Sopron, terminal ungherese specia- 
lizzato nell’intermodalità. Il servizio, 
che prevede delle fermate anche a 
Colonia e Vienna, ha una frequenza 
di tre partenze settimanali, per arri- 
vare in prospettiva a partenze quoti- 
diane. Alessandro Fanutti 


Trans Eurasia Logistics, la joint ven- 
ture costituita tra la DB, RZD (Ferro- 
vie Russe), Polzug, TransContainer 
e Kombiverkehr, ha attivato in luglio 
la prima tratta del nuovo servizio fer- 
roviario denominato Trans Eurasia 
Express, destinato a collegare Duis- 
burg con Shanghai. La prima tratta 
attivata è quella tra Duisburg e Mo- 
sca, ovvero una percorrenza di qua- 




















si 2.200 km di tre- 
no, su due scarta- 
menti diversi e 
prevede una par- 
tenza alla settima- 
na da entrambi | 
capolinea. Il colle- 
gamento ferrovia- 
rio merci prevede 
Il trasporto di con- 
tainer e questo è 
il primo collegamento diretto tra la 
Russia e la Germania. 

Alessandro Fanutti 


Sarà operativa nel 2011 la SBB Car- 
go International, ovvero la joint ven- 
ture tra SBB Cargo ed Hupac per la 
gestione del traffico ferroviario merci 
transalpino tra la Germania e l’Italia, 
in particolare treni-blocco e trasporti 
intermodali. L'unione nasce dalla ne- 
cessità di creare una entità societa- 
ria forte in grado di competere con il 
fenomeno di compressione dei prez- 
zi che si hanno su questo asse fon- 
damentale del traffico nord-sud, sul 
quale operano diverse imprese ferro- 
viarie. Alla SBB Cargo International 
verranno noleggiate 109 locomotive 
del parco SBB Cargo, tra le quali 59 
unità policorrenti; in Germania ed |- 
talia la società utilizzerà propri mac- 
chinisti, mentre in Svizzera, almeno 
inizialmente, si farà ricorso al perso- 
nale di SBB Cargo. SBB Cargo In- 
ternational offrirà 480 posti di lavo- 
ro, di cui 237 per macchinisti e 76 per 
il personale operativo; con lo scor- 
poro del traffico internazionale, SBB 








Cargo invece taglierà nei prossimi 
due anni 157 unità lavorative, con ri- 
qualificazione nella nuova società. 
In Germania, l’attuale sede di Offen- 
burg sarà trasferita a Mannheim, 
mentre quella italiana resterà invaria- 
ta, così come tutti i depositi locomo- 
tive svizzeri situati sull'asse nord-sud. 
Le filiali in Italia e Germania della SBB 
Cargo saranno integrate nella nuova 
società. Con tale riorganizzazione, 
SBB Cargo si occuperà solo del traf- 
fico merci interno alla Svizzera e dei 
trasporti in import/export in coopera- 
zione con altre imprese ferroviarie. 
Alessandro Fanutti 


Dall'11 settembre è completamente 
ripercorribile l’intero percorso della 
Pinzgauer Lokalbahn, quindi fino al 
capolinea di Krimmi. Infatti, dal 2005 
a seguito dei pesanti danni provoca- 
ti dall’alluvione di allora, la Pinzgauer 
Lokalbahn (ferrovia a scartamento ri- 
dotto) era limitata alla stazione di Mit- 
tersill e da allora l'Oberpinzgau era 
rimasto senza il caratteristico treni- 
no che ha origine dalla stazione di 
Zell am See. 


Iltenger 


In occasione della riapertura, un tre- 
no inaugurale con annessi festeggia- 
menti musicali e gastronomici, ha per- 
corso l’intera ferrovia, che, grazie an- 
che ai lavori di riapertura fino al ca- 
polinea a monte, può infatti ben spe- 
rare in un futuro che fino a non mol- 
to tempo fa la vedeva condannata al- 
la chiusura come ramo secco. Infat- 
ti, la Pinzgauer Lokalbahn fino al 2008 
faceva parte delle Ferrovie Austria- 
che OBB, che sia per i danni causati 
dall’alluvione del 2005, sia per lo scar- 
so interesse a mantenerla in eserci- 
zio, non garantivano più grosse pro- 
spettive di esercizio futuro. 

Dal 2008 la ferrovia è stata presa in 
carico dalla Salzburger Lokalbahn, 
che ha creduto nella sua potenziali- 
tà sia per il trasporto pendolare che 
per quello turistico, dal Momento che 


Trainwatching 


Il 23 luglio al traino del ICN 771 per 
Napoli (ex Marco Polo) c'era la E 
402B.119. Si segnala anche la pre- 
senza in testa a questo treno della 
E 444.029 in livrea ESCI del depo- 
sito di Milano Greco. 

Giampaolo Scodellaro 


Il 28 luglio sulla linea Udine-Venezia 
era ancora presente la carrozza vÌ- 
sita linee Talete trainata da una E 
656. Giampaolo Scodellaro 


Il 12 ed il 13 agosto i treni Vivalto 29, 
31 e 33 avevano composizioni di 4 
carrozze. ll 20 settembre il treno Vi- 
valto numero 34 aveva una compo- 
sizione di 3 carrozze, delle quali una 
era di prima classe. 


G. Scodellaro 


che essa si inoltra È 
nella Ferienregion | 
Nationalpark Hohe 
Tauern e ne ha 
programmato i la- 
vori di ripristino fi- 
no alla stazione 
termine di Krimmi, 
che ora si sono 
conclusi: è stata 
aumentata la sicu- 
rezza della circo- 
lazione da possi- 
bili futuri fenomeni 
di esondazione flu- 
viale della Salzach, 
soprattutto nella zona di Neukirchen 
dove la linea corre ora su sede diver- 
sa rispetto alla precedente. Per il fu- 
turo si sta pensando di allungare la 
linea in modo da avvicinarla ancora 


La sera di ferragosto nella stazione 
di Udine c'era un treno Alta Velocità 
V 250 della AnsaldoBreda in parten- 
za verso Tarvisio; era inquadrato tra 
due carri scudo e trainato dalla E 
656.550. | V 250, che sono tritensio- 
ne (1,5 e 3 kV CC e 25 kV CA) ed 
hanno velocità massima di 250 km/h, 
con il nome commerciale di Fyra, 
cioè Quattro, fanno servizio interno 
in Olanda e servizio internazionale 
AV verso il Belgio. | treni sono in e- 
sercizio tra Amsterdam e Bruxelles 
via Schiphol, Rotterdam e Anversa 
e sulla linea Amsterdam, Schiphol, 
Rotterdam, Breda. Claudio Canton 


La mattina del 20 agosto la locomo- 
tiva elettrica E 436 360 MF delle 
SNCF si è occupata del trasferimen- 
to della locomotiva diesel D 100.052 
HU della Hupac che è stata revisio- 












i ata 


det ali 


Treno Alta Velocità V 250 della AnsaldoBreda per 
l'Olanda in partenza dalla stazione di Udine per 
Tarvisio la sera del 15 agosto 2010 (foto C. Canton) 


Un treno della Pinzgauer Lokalbahn 





di più alla zona della cascate di 
Krimml e quindi aumentare il suo po- 
tenziale in termini di utenza turistica 
trasportata. 

Alessandro Fanutti 


nata nelle officine di Udine della Ser- 
fer. Claudio Canton 


La notte tra sabato 11 e domenica 
12 settembre sul binario 11 (tronchino 
di ricovero) della stazione di Udine 
sostava un treno di 6 carrozze a pia- 
no ribassato trainato dalla E 464.215. 
E' stato utilizzato per effettuare i tre- 
ni speciali in occasione della manife- 
stazione del 50enario della Pattuglia 
Acrobatica Nazione, le Frecce Trico- 
lori. C. Canton/G. Scodellaro 


Il 4 settembre il Treno Violetto in par- 
tenza da Pordenone per Lourdes oc- 
cupava tutto il primo binario. Era com- 
posto dalla E 656.030, 11 carrozze 
cuccette, 2 bagagliai ed una carroz- 
za ospedale. Al ritorno, il 10 settem- 
bre era trainato dalla E 656.063. 





Giampaolo Scodellaro 
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Locomotive E 436 360 MF e D 100.052 HU 
Hupac in partenza da Udine in direzione 
Venezia il 20 agosto 2010 (foto C. Canton) 





Iltender 


Hobby Model Expo di Novegro 2010 


Si pensava che alla 34 edizione dell'Hobby Model Expo 
di Novegro si sarebbero viste alcune delle novità presen- 
tate a Norimberga dalle varie ditte, senza grandi annun- 
ci di nuovi modelli. Invece sono state presentate da Os.Kar 
due grosse novità, una addirittura inedita per le produ- 
zioni industriali: la locomotiva a vapore Gr 640 e la sua 
“cugina” Gr 625. Un'altra novità a sorpresa, presentata 
però al sabato senza alcun rispetto per chi visita l'Expo 
al venerdì, è stata la locomotiva elettrica E 626 di Big Mo- 
del. Questo modello da molti anni non era più riprodotto 
dopo la decisione della Roco di toglierlo dal catalogo. So- 
no annunciate varie versioni di terza e quarta serie, alcu- 
ne in tiratura limitata. 

Ritornando alle vaporiere di Os.Kar, ciascuna sarà pro- 
dotta in 3 versioni: epoca III, epoca IV e museale attua- 
le. Os.Kar esponeva poi le automotrici ALn 773 nella li- 
vrea d'origine, le locomotive diesel D 445 di seconda se- 
rie, la locomotiva diesel D 341.102 allo stato d'origine, i 
rimorchi Ln 664, da accoppiare alle ALn 773 ed ALn 668, 
ed Le 640, da accoppiare alle elettromotrici, e le casse 
delle ALn 990. 

Nelle vetrine di ACME c'era un campione della locomo- 
tiva Gr 685, annunciata a Norimberga, che era senz'al- 


dall'alto in senso orario 
Os. Kar - Gr 640, ALn 773 stato d'origine, 
Le 640 e LDn 24, casse ALn 990, D 341.102 
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ACME - E 656 5° serie, Gr 685, ETR 300 Settebello 


tro solo un modello approntato per l'occasione, perché 
in caso contrario sfigurerebbe vicino alle 625 e 640 di 
Os.Kar. Erano esposti l'elettrotreno ETR 300 Settebello 
quasi definitivo e le elettromotrici ALe 880 con modana- 
ture, appena consegnate, ed ALe 790. Si sono viste le 
locomotive elettriche E 656 di 5? serie ed E 646 con 
modanature ed è stato annunciato il cambio della cassa 
della E 444.001 da poco consegnata perché errata. C'e- 
ra la locomotiva diesel D 143 nella versione più recente 
e la cassa della locomotiva diesel D 342. Tra il materia- 



































1) tendee 9 


le rimorchiato ha presentato un set di carrozze tipo 1931 
di epoca Il, il bagagliaio UIC-X tipo 1976, la carrozza ti- 
po TZ2S, il treno merci “Celerone” per trasporto pacchi e 
messaggerie - composto da un bagagliaio Carnera, un ba- 
gagliaio tipo 1946 e due carri FI (a due assi con inter- 
comunicante) - e due carri per il trasporto di container, 
uno dei quali snodato. Erano esposte anche locomotive 
e carrozze di amministrazioni estere. 

Hornby/Rivarossi presentava la locomotiva a vapore Gr 
741, la locomotiva trifase E 432 in livrea castano/isabel- 
la e nera, la locomotiva E 428 di prima serie con il sepa- 











ACME - ALe 880 con modanature 
e Ale 790 senza modanature 


ratore D'Arbela ed in versione con cassa 
d'ottone fotoincisa ed un campione delle 
elettromotrici ALe 790/880 con telaio in 
metallo e cassa in plastica. 
Vitrains aveva in vetrina le automotrici ALn 
990 OM quasi pronte, che saranno dispo- 
nibili per Natale. 
Roco esponeva le locomotive trifase E 432 
in livrea castano/isabella appena conse- 
gnate e quelle in livrea nera che stavano 
per arrivare nei negozi. 
Brawa esponeva la locomotiva a vapore 
di preda bellica Gr 603 realizzata su inte- 
ressamento dell'importatore sulla base del- 
la G5.4 K.P.E.V.. 
Tra gli artigiani con produzione a prezzi 
ancora accettabili, Sagi presentava varie 
novità, tra queste il bagagliaio DUI 96000 
in livrea verde, castano e grigio ardesia, 
un carro Lf a sponde alte metalliche, un 
carro L a sponde alte in legno con garitta, 
un pianale P con garitta, un carro Ghs con 
terrazzino ed i carri Lt per trasporto car- 
bone, calcare e minerali. 
Per chi può permetterselo Top Train pro- 
poneva nella vetrina delle novità le loco- 
motive a vapore Gr 623 e Gr 895 in scala 
HO e Gr 746 in scala 0. 
Come ogni anno abbiamo fatto una car- 
rellata delle novità viste nelle vetrine del- 
le principali ditte fermodellistiche; ovvia - 
mente c'erano anche tutti gli artigiani, che 
però producono pezzi alla portata di po- 
chi, e tutte le proposte relative alla parte 
accessoristica. 
Le foto di Claudio Canton a corredo del- 
l'articolo, non sempre perfette, risentono 
dei riflessi dei vetri delle vetrine e dell'illu- 
minazione non sempre ideale. 
Da segnalare la presenza di una vera lo- 
comotiva a vapore Decauville in funzione 
nel parco del vapore vivo. 

C. Canton/V. Paoluzzi 
































dall'alto 


prototipo delle elettromotrici ALe 880, 
| E 432 in livrea castano/isabella e nera 










































































Dall'alto e da sinistra a destra 

Rivarossi - Gr 741 / Vitrains - ALn 990 
Roco - E 432 livrea nera/ Brawa - Gr 603 
Sagi - Bagagliai DUI 96000 e carri vari 

A fianco. Top Train - Gr 746 in scala HO 




























LP 


A sinistra. 
Top Train 
Gr 623 e Gr 895 





A destra. 

Locomotiva Decauville 
a vapore con 
scartamento 500 mm in 
funzione, avanti e 
indietro, su un breve 
tratto rettilineo di binari 
(foto C. Canton) 
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